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Antriebseinrichtung fur ein Fahrzeug 

An dem Fahrzeug ist ein Arbeitsgerat (72) befestigt. Bei 
ubiichem lFahrbetriebt erfolgt die Gaseinstetlung des An- 
triebsmotors (68) in ubticher Weise von einem Fahrpedal (75) 
aus. und ein Lastschaltgetriebe (66) wird von einem Gang- 
wahlschalter (86) betatigt. Bei lArbeitsbetriebc wird der An- 
triebsmotor (68) nicht mehrvom Fahrpedal (75). sondern von 
einem Bedtengerat (88) gesteuert, und das Fahrpedal (75) 
moduliert nunmehr den Oruck des Betatigungsoles der 
Schattfcupplungen in der Weise, daft mindestens eine der 
Schaltkupplungen im Dauerbetrieb rutscht, sowett dies zur 
Einstellung und Einhaltung einer bestimmten Fahrzeugge- 
schwindigkeit erforderlich ist. 



FIG.3 
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Die Erfindung betrifft eine Antriebseinrichtung fur 
ein Fahrzeug nach dem Oberbegriff von Anspruch 1. 

Aus der DE-PS 26 56 474 ist eine Antriebseinrichtung 
fur ein Nutzfahrzeug bekannt bei welchem der An- 
triebsmotor nicht nur das Fahrzeug antreiben kann, son- 
dern uber eine Zapfwelle auch ein Arbeitsgerat zum 
Beispiel eine Schneefrase, die am Fahrzeug befestigt ist 
Der gleiche Antriebsmotor des Fahrzeuges treibt bei 
normalem "Fahrbetrieb" uber ein Schaltgetriebe die 
Fahrzeugrader an. wo hingegen er bei "Arbeitsbetrieb" 
uber eine Hydraulikpumpe und einen von ihr angetrie- 
benen Hydraulikmotor die Fahrzeugrader antreibt 
wahrend dieser gleiche Antriebsmotor gleichzeitig uber 
eine Zapfwelle das Arbeitsgerat antreibt Ferner sind 
aus der Praxis auch noch andere Antriebseinrichtungen 
fur Fahrzeuge bekannt, bei welchen der Antriebsmotor 
des Fahrzeuges uber einen sogenannten Power-Divider 
gleichzeitig das Fahrzeug und ein Arbeitsgerat antrei- 
ben kann. Solche Power-Divider sind bei den bekannten 
Antriebseinrichtungen zusatzlich zum normalen Fahr- 
antrieb erforderliche Elemente, wie beispielsweise steu- 
erbare Rutschkupplungen, Hydrostatikantriebe, und hy- 
drodynamische Wandler mit verstellbaren Schaufeln. 

Durch die Erfindung soli die Aufgabe ge!6st werden, 
eine Antriebseinrichtung zu schaffen, durch welche 
wahlweise nur das Fahrzeug oder ein am Fahrzeug vor- 
handenes Arbeitsgerat oder beide gleichzeitig von ei- 
nem einzigen Antriebsmotor angetrieben werden kon- 
nen, ohne daB zusatzlich teuere Einheiten erforderlich 
sind, insbesondere ohne daB die genannten Power- Divi- 
der erforderlich sind. Die Antriebseinrichtung soil von 
einer Bedienungsperson leicht bedient werden konnen 
und einen sicheren Betrieb gewahrieisten, sowie kon- 
struktiv einf ach und preiswert sein. 

Diese Aufgabe wird gemaB der Erfindung durch die 
Merkmale von Anspruch 1 gelost 

Weitere Merkmale der Erfindung sind in den Unter- 
anspriichen enthalten. 

Somit besteht gemaB der Erfindung die Losung der 
Aufgabe darin, daB zur Beeinflussung der Fahrge- 
schwindigkeit des Fahrzeuges, bei gleichzeitigem Be- 
trieb des Arbeitsgerates, eine oder mehrere im Last- 
schaltgetriebe sowieso vorhandene Gangschaltkupp- 
lungen verwendet werden. Zur Aufteilung der Rei- 
bungsarbeit konnen anstelle einer Gangschaltkupplung 
gleichzeitig mehrere Gangschaltkupplungen mit Rei- 
bungsschlupf betrieben werden, um unabhangig von der 
Drehzahl des Arbeitsgerates beliebige Fahrgeschwin- 
digkeiten einzustellen. 

In der vorliegenden Beschreibung werden unter dem 
Ausdruck "Gangschaltkupplungen" sowohl Schaltkupp- 
lungen in Form von zwei Rotationselementen als auch 
in Form von einem Rotationselement und einem statio- 
naren Element verstanden, welch letztere in der Praxis 
auch als "Schaltbremsen" bezeichnet werden. Ferner fal- 
len unter den Ausdruck "Gangschaltkupplungen" im 
vorliegenden Falle alle Schaltkupplungen des Fahran- 
triebes eines Fahrzeuges, welche zur Einschaitung oder 
zum Wechsel eines Ganges oder zur Umschaltung von 
Vorwartsfahrt auf Ruckwartsfahrt oder umgekehrt in 
einem Fahrzeug ublicherweise erforderlich sind. 

GemaB besonderer Ausfflhrungsform der Erfindung 
ist es vorteilhaft, einen hydrodynamischen Drehmo- 
mentwandler einzusetzen, welcher ein wahlweise ein- 
kuppelbares und auskuppelbares Leitrad enthalt so daB 
der Drehmomentwandler wahlweise als Stromungs- 



bremse oder als Drehmomentwandler wirken kann, und 
bei welchem das Leitrad beim Betrieb des Arbeitsgera- 
tes "freigekuppelt" werden kann, um die Leerlauflei- 
stung des Drehmomentwandlers bei eingeschaltetem 
5 Arbeitsgerat zu reduzieren. Durch das Freikuppeln des 
Leitrades wird gleichzeitig auch die Warmeerzeugung 
in der als Modulationselement benutzten Gangschalt- 
kupplung bei "Arbeitsbetrieb" reduziert 

Ferner ist es gemaB der Erfindung vorteilhaft zur 
io Steigerung der Rutschleistung der als Modulationsele- 
ment ausgewahlten Gangschaltkupplung die ihr zuge- 
ffihrte Kuhlolmenge bei eingeschaltetem Arbeitsgerat 
zu erhohen, also bei eingeschaltetem Arbeitsgerat mehr 
Kuhldl zuzufuhren als bei Tahrbetrieb*. GemaB einer 
15 besonderen Ausbiidung der Erfindung ist es zweckma- 
Big, die Rutschleistung der als Modulationselement die- 
nenden Gangschaltkupplung automatisch auf einen ma- 
ximal zulassigen Wert zu begrenzen. Diese Begrenzung 
der Rutschleistung kann dadurch erfolgen, daB bei ei- 
20 nem bestimmten Rutschleistungswert die Gangschalt- 
kupplung automatisch entweder vollstandig, also blok- 
kierend, geschlossen oder vollstandig geoffnet wird. 

Durch die Erfindung ist eine einfache, billige, und zu- 
verlassige Einrichtung gegeben, durch welche die ge- 
25 nannten Power-Divider nicht mehr erforderlich sind 
Die Erfindung wird im folgenden anhand einer Aus- 
fiihrungsform als Beispiel mit Bezug auf die Zeichnun- 
gen beschrieben. Die Zeichnungen zeigen 

Fig. t schematisch eine Antriebseinrichtung mit ei- 
30 nem sechsstufigen Lastschaltgetriebe und einem vorge- 
schalteten hydrodynamischen Drehmomentwandler, 

Fig. 2 schematisch eine Antriebseinrichtung mit ei- 
nem Lastschaltgetriebe, welches ein dreistufiges Schalt- 
getriebe und ein diesem vorgeschaltetes Wendegetriebe 
35 enthalt und mit einem vorgeschalteten hydrodynami- 
schen Drehmomentwandler, 

Fig. 3 schematisch eine Antriebseinrichtung nach der 
Erfindung mit einer Steuereinrichtung, welche auch fur 
die Antriebseinrichtung nach den Fig. 1 und 2 verwend- 
40 bar ist 

Der in Fig. 1 dargestellte Fahrantrieb fur ein Fahr- 
zeug besteht aus einem hydrodynamischen Drehmo- 
mentwandler 10 und einem unter Last schaltbaren Ge- 
triebe 20, einem sogenannten Lastschaltgetriebe. Ein 
45 Pumpenrad 12 des Drehmomentwandlers 10 ist uber 
eine Eingangswelle 14 von einem nicht dargestellten 
Antriebsmotor eines Fahrzeuges antreibbar. Ein Turbi- 
nenrad 16 des Drehmomentwandlers 10 ist uber eine 
Antriebswelle 18 mit dem Lastschaltgetriebe 20 verbun- 
50 den. Ein Leitrad 22 des Drehmomentwandlers 10 wird 
im Betriebszustand "Fahrbetrieb" durch eine Schalt- 
bremse festgekuppelt und dadurch an einer Drehung 
gehindert Dadurch kann der Drehmomentwandler 10 
ein hohes Drehmoment auf das Lastschaltgetriebe 20 
55 ubertragen. F0r den Betriebszustand "Arbcitsbetrieb* 
kann das Turbinenrad 22 durch die Schaltbremse 24 
freigekuppelt werden und sich Lastschaltgetriebe 20 
enthalt beispielsweise vier Planetengetriebesatze 27, 28, 
29 und 30 sowie sechs Schaltkupplungen 31 , 32, 33, 34, 35 
eo und 36. Die Schaltkupplungen 31, 32, 34 und 36 konnen 
auch als Schaltbremsen bezeichnet werden, da mit ihnen 
jeweils nicht zwei rotierende Teile, sondern ein rotie- 
rendes Teil der Planetenradsatze mit einem nicht rotie- 
renden, gehausefesten Teil eines Getriebegehauses 38 
65 verbindbar sind. Zur Schaltung eines ersten Ganges I 
mQssen die beiden Schaltkupplungen 31 und 34 ge- 
schlossen werden; zum Schalten eines zweiten Ganges 
II mQssen die Schaltkupplungen 31 und 35 geschlossen 
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werden; zum Schaitcn eines dritten Ganges III mussen 
die Schaltkupplungen 32 und 34 geschlossen werden; 
zum Schalten eines vierten Ganges IV mQssen die 
Schaltkupplungen 32 und 35 geschlossen werden; zum 
Schalten eines fOnften Ganges V mQssen die Schalt- 
kupplungen 33 und 34 geschlossen werden; und zur Ein- 
schaltung eines RQckwartsganges R muB die Schalt- 
kupplung 36 und eine der beiden Schaltkupplungen 34 
oder 35 geschlossen werden. 

Diese zum Schalten der G&nge erforderlichen Gang- 
schaltkupplungen, im folgenden kurz Schaltkupplungen 
genannt, werden beim Einschalten des betreffenden 
Ganges automatisch geschlossen. Drehzahlsensoren 40 
dienen zur Messung der Drehzahl der Primarteile und 
der Sekundarteile der Schaltkupplungen 31 bis 36 und 
24. Die vom Lastschaltgetriebe 20 ubertragbare Lei- 
stung und die Drehzahl ihrer Ausgangswelle 62 kann 
dadurch gesteuert werden, daQ eine oder mehrere der 
Schaltkupplungen 31 bis 35 und 24 mit Reibungsschlupf 
betrieben werden, indem der Druck eines die Kupplun- 
gen schlieBenden Kupplungsbetatigungsoles auf einen 
Wert reduziert wird, der niedriger ist als der zum voll- 
standigen und dadurch blockierenden SchlieBen der 
Schaltkupplungen erforderliche Druck des Kupplungs- 
betatigungsbles. Dieser Druck des Kupplungsbetati- 
gungsdles kann fur jede gleichzeitig rutschende Schalt- 
kupplung in Abhangigkeit von dem Druck des Kupp- 
lungsbetatigungsoles. Dieser Druck des Kupplungsbe- 
tatigungsdles kann fur jede gleichzeitig rutschende 
Schaltkupplung in Abhangigkeit von der gewilnschten 
Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder in Abhangigkeit 
von der gewunschten Drehzahl eines vom Antriebsmo- 
tor des Fahrzeuges angetriebenen Arbeitsgerates ge- 
steuert oder geregelt werden. Dabei erfolgt in Abhan- 
gigkeit von der gewunschten Drehzahl eine Druckmo- 
dulation des Druckes des Kupplungsbetatigungsdles in 
der betreffenden Schaltkupplung. Uber Fluidleitungen 
42 einer KOhleinrichtung 43 kann Kfihldl den Schalt- 
kupplungen 31 bis 35 zugefuhrt werden. Fig. 1 zeigt 
schematisch nur die Fluidleitungen 42 fur die Schalt- 
kupplung 34. Die KUhleinrichtung 43 wird uber elektri- 
sche Leitungen 41 von einem Regelblock 78 in Fig. 3 so 
gesteuert, daB den bei n Arbeitsbetrieb w druckmoduliert 
gesteuerten Schaltkupplungen eine groBere Ktihldl- 
menge zugefflhrt wird als bei • , Fahrbetrieb , ^ 

Die in Fig. 2 schematisch dargestellte weitere Aus- 
fOhrungsform eines Fahrantriebes enthalt ein Last- 
schaltgetriebe 44, welches aus einem dreistufigen 
Schaltgetriebe 45 und einem vorgeschalteten Wendege- 
triebe 46 besteht Dem Wendegetriebe 46 ist ein hydro- 
dynamischer Drehmomentwandler 10 mit einer Schalt- 
kupplung 24 zum wahlweisen Blockieren oder Freikup- 
peln seines Leitrades 22 vorgeschaltet Sein Turbinen- 
rad 12 ist fiber eine Eingangswelle 14 mit einem nicht 
dargestellten Antriebsmotor eines Fahrzeuges verbind- 
bar, und sein Turbinenrad t6 ist flber eine Antriebswelle 
18 mit dem Wendegetriebe 46 verbunden. Das Wende- 
getriebe 46 enthalt einen Planetengetriebesatz 47 mit 
einer Schaltkupplung 52 in Form einer Schaltbremse 
zum Einschalten der Vorwartsfahrt -V und ein wei teres 
Planetengetriebe 48 mit einer Schaltkupplung 54 in 
Form einer Schaltbremse zum Einschalten auf Ruck- 
wartsfahrt "R". Das Schaltgetriebe 45 enthalt einen Pla- 
netengetriebesatz 49 mit einer als Schaltbremse ausge- 
bildeten Schaltkupplung 56 und einer weiteren Schalt- 
kupplung 58 zur wahlweisen Verbindung eines Hohlra- 
des 57 dieses Planetengetriebesatzes 49 entweder mit 
dem Getriebegehause 38 als zweiter Gang oder mit 
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einer Getriebewelle 59 als dritter Gang; und ein zweites 
Planetengetriebe 50 mit einer als Schaltbremse ausge- 
bildeten Schaltkupplung 60, welche zur Einschaltung ei- 
nes ersten Ganges I geschlossen werden kann. Der Pla- 
5 netentrager 61 des Planetengetriebesatzes 50 des ersten 
Ganges I ist mit einer Ausgangswelle 62 des Lastschalt- 
getriebes 44 verbunden. Geschwindigkeitssensoren 40 
dienen zur Messung der Drehgeschwindigkeit der Pri- 
marteile der Schaltkupplungen 52, 54, 56 und 60. Da die 
io Sekundarteile dieser als Schaltbremse ausgebildeten 
Schaltkupplungen 52, 54, 56 und 60 fest mit dem Getrie- 
begehause 38 verbunden sind, ist ihre Drehzahl stets 
NulL Aus der Relativdrehzahl zwischen den Primartei- 
len und den Sekundarteilen wird von der Steuerschal- 
15 tung gemaB der Erfindung die Rutschleistung der 
Schaltkupplungen bei "Arbeitsfahrt" automatisch be- 
rechnet und in Abhangigkeit vom errechneten Rut- 
schleistungswert wird eine Oberlastung der mit Rei- 
bungsschlupf arbeitenden Schaltkupplungen vermieden. 
20 Bei dem Lastschaltgetriebe von Fig. 2 kttnnen gemaB 
der Erfindung beispielsweise die Schaltkupplung 52 fur 
Vorwartsfahrt V und die Schaltkupplung 54 fur Ruck- 
wartsfahrt R des Wendegetriebes 46 als druckmodulier- 
te Rutschkupplungen zur Steuerung der Fahrgeschwin- 
25 digkeit eines Fahrzeuges bei "Arbeitsbetrieb" verwen- 
det werden. 

Anstelle dieser Schaltkupplungen 52 oder 54, oder 
zusatzlich zu ihnen, konnen auch eine oder mehrere der 
genannten Schaltkupplungen 56, 58, 60 des Schaltgetrie- 
30 bes 45 als druckmodulierte Schaltkupplungen verwen- 
det werden. Durch die Verwendung von mehreren 
Schaltkupplungen gleichzeitig, anstelle nur einer einzi- 
gen Schaltkupplung, wird die Rutschleistung auf mehre- 
re Schaltkupplungen verteilt, es wird in den einzelnen 
35 Schaltkupplungen weniger Warme erzeugt, und die 
Schaltkupplungen kdnnen kleiner ausgebildet werden. 

Fig. 3 zeigt schematisch eine Antriebseinrichtung mit 
einer Steuereinrichtung nach der Erfindung zur Steue- 
rung und Regelung eines Lastschaltgetriebes 66, wel- 
40 ches gleich oder ahnlich ausgebildet sein kann wie eines 
der Lastschaltgetriebe 20 oder 40 von Fig. 1 und 2. Ein 
Antriebsmotor 68 eines Fahrzeuges treibt mit seiner 
Motorwelle 70 auf der einen Motorseite den hydrodyna- 
mischen Drehmomentwandler 10, welcher mit der 
45 Schaltkupplung 24 versehen ist und auf seiner dazu ab- 
gewandten Motorseite gleichzeitig ein Arbeitsgerat 72 
an, welches an dem Fahrzeug befestigt ist Die Steuer- 
einrichtung 74 nach der Erfindung enthalt ein elektri- 
sches Motoreinstellgerat 11 zur Fernbedienung des An- 
50 triebsmotors 68 durch ein Fahrpedal 75, mit welchem 
ein elektrischer Positionssignalgeber 76 betatigt werden 
kann; einen am Lastschaltgetriebe 66 angeordneten 
elektrisch-hydraulischen Regelblock 78 mit Zulauflei- 
tungen 80 fur Kupplungsbetatigungsdl zur Betatigung 
55 der Schaltkupplungen des Lastschaltgetriebes 66, Ruck- 
f Qhrleitungen 82 f Or das Bet&tigungsdl, KQhldlzufGhrlei- 
tungen 84 vom Regelblock 78 zu den Schaltkupplungen 
des Lastschaltgetriebes 66, tiber welche diesen Schalt- 
kupplungen bei Reibungsschlupfbetrieb eine erhdhte 
60 Kilhldlmenge zugefQhrt werden kann; einen an einem 
Fahrstand des Fahrzeuges angeordneten Gangwahl- 
schalter 86; ein an einem Bedienstand zur Bedienung 
des Arbeitsgerates 72 angeordnetes Bediengerat 88 mit 
einem Bedienhebel 90 und einem elektrischen Einstellsi- 
65 gnalgeber 92; einen Betriebsarteneinsteller 94 mit ei- 
nem elektrischen Umschaltrelais 96 zur Umstellung zwi- 
schen den Betriebsarten "Fahrbetrieb" F und "Arbeits- 
betrieb" A; und eine Stromquelle 98. 
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Bei "Fahrbetrieb" F ist der Gangwahlschalter 86 uber 
elektrische Kontakte 102 und 103 elektrisch mit Regel- 
block 78 verbunden zur Einstellung eines gewOnschten 
Ganges im Lastschaltgetriebe 66; der Positionssignalge- 
ber 76 des Fahrpedals 75 ist uber elektrische Kontakte 5 
104 und 105 des Betriebsarteneinstellers 94 elektrisch 
mit dem Motoreinstellgerat 11 des Aniriebsmotors 68 
verbunden, so daB mit dem Fahrpedal 75 die Gasstel- 
lung des Antriebsmotors 68 eingestellt werden kann; 
das Bediengerat 88 ist nicht wirksam, da es durch den 10 
Betriebsarteneinsteller 94 abgeschaltet ist; der An- 
triebsmotor 68 wird in bekannter Weise vom Fahrpedal 
75 aus gesteuert, und das Lastschaltgetriebe 66 wird in 
bekannter Weise vom Gangwahlschalter 86 gesteuert 

Bei "Arbeitsbetrieb" A ist der Gangwahlschalter 86 15 
durch das Relais des Betriebsarteneinstellers 94 vom 
Regelblock 78 elektrisch getrennt; der Positionssignal- 
geber 76 des Fahrpedals 75 ist durch das Relais 96 des 
Betriebsarteneinstellers 94 vom Motoreinstellgerat 11 
elektrisch getrennt; statt dessen ist der Einstellsignalge- 20 
ber 92 des Bediengerates 88 fur das Arbeitsgerat 72 
uber Kontakte 106 und 107 des umgeschalteten Um- 
schaltrelais 96 mit dem Motoreinstellgerat 1 1 zur Lei- 
stungseinstellung des Antriebsmotors 68 elektrisch ver- 
bunden, und das Fahrpedal 75 mit seinem Positionssi- 25 
gnalgeber 76 ist uber elektrische Kontakte 108 und 109 
des umgeschalteten Umschaltrelais 96 mit dem Regel- 
block 78 elektrisch verbunden, so daB das Fahrpedal 75 
uber den Regelblock 78 durch automatische Gangwahl 
im Lastschaltgetriebe 66 und durch druckmodulierten 30 
Reibungsschlupfbetrieb mindestens einer der Schalt- 
kupplungen des Lastschaltgetriebes 66 die Fahrge- 
schwindigkeit des Fahrzeuges steuerL Die Rutschlei- 
stung der druckmodulierten Schaltkupplungen des Last- 
schaltgetriebes 66 werden elektrisch uberwacht und bei 35 
Oberschreitung eines maximal zulassigen Rutschlei- 
stungswertes wird automatisch der Reibungsschlupfbe- 
trieb beendet, entweder durch vollstandiges blockieren- 
des SchlieBen oder durch vollstandiges Offnen der be- 
treffenden Schaltkupplung. Zur automatischen Errech- 40 
nung der Rutschleistung dienen in dem Lastschaltgetrie- 
be 66 Drehzahlsensoren 40 der Fig. 1 und 2. 

Durch die Steuereinrichtung 74 nach der Erfindung 
ergibt sich folgendes Verfahren: 

45 

a) bei ublichem "Fahrbetrieb"" F des Fahrzeuges, 
ohne Betrieb des Arbeitsgerates, erfolgt die Steue- 
rung oder Regelung des Antriebsmotors 68 und des 
Lastschaltgetriebes 66 vom Fahrstand des Fahr- 
zeuges aus uber das Fahrpedal 75 und den Gang- 50 
wahlschalter 86; 

b) wenn bei "Arbeitsbetrieb* A nur das Arbeitsge- 
rat 72 vom Antriebsmotor 68 angetrieben wird, 
aber nicht das Fahrzeug, dann erfolgt die Steue- 
rung oder Regelung des Antriebsmotors 68 nur 55 
durch das Bediengerat 88 in Abhangigkeit von den 
Erfordernissen des Arbeitsgerates 72; 

c) wenn bei "Arbeitsbetrieb" A sowohl das Arbeits- 
gerat 72 als auch uber das Lastschaltgetriebe 66 das 
Fahrzeug angetrieben werden soli, dann wirkt das 60 
Fahrpedal 75 nicht mehr auf den Antriebsmotor 68, 
sondern uber den Regelblock 78 druckmodulierend 
bezuglich des Betatigungsdruckes auf die Schalt- 
kupplungen des Lastschaltgetriebes 66, wahrend 
die Gaseinstellung des Antriebsmotors 68 und da- es 
mit eine Drehzahleinstellung Bei der Zuschaltung 
und der Abschaltung des Arbeitsgerates 72 erfolgt 
jeweils automatisch auch die erforderiiche Um- 



034 CI 

6 

schaltung von "Fahrbetrieb* auf w Arbeitsbetrieb w , 
und umgekehrt, durch den Betriebsarteneinsteller 
94. 

Das Arbeitsgerat 72 wird normalerweise mit konstan- 
ter Drehzahl angetrieben, wahrend das Fahrzeug mit 
veranderbarer Geschwindigkeit gefahren wird. Die Er- 
findung umf aflt jedoch auch den Fall, daB das Arbeitsge- 
rat mit veranderbarer Drehzahl angetrieben und das 
Fahrzeug mit konstanter oder ebenfalls veranderbarer 
Drehzahl vom gleichen Antriebsmotor 68 angetrieben 
wird. 

Patentanspruche 

1. Antriebseinrichtung fur ein Fahrzeug, welches 
mindestens ein von seinem Antriebsmotor antreib- 
bares Arbeitsgerat tragt, mit ein em Fahrantrieb, 
der einen hydrodynamischen Drehmomentwandler 
und ein diesem nachgeordnetes Lastschaltgetriebe 
mit mehreren Gangschaltkupplungen zum Ein- 
schalten von verschiedenen Gangen en thai t, und 
mit einer Steuereinrichtung, durch welche die Be- 
triebszustande 

a) "Fahrbetrieb", bei welchem der Antriebsmo- 
tor (68) von einem Fahrgeschwindigkeitsein- 
steller (75, 76) steuerbar ist und bei welchem 
von dem Antriebsmotor uber den Fahrantrieb 
das Fahrzeug antreibbar ist, ohne gleichzeitig 
das Arbeitsgerat (72) anzutreiben, und 

b) , 'A^beitsbet^ieb , ^ bei welchem von dem glei- 
chen Antriebsmotor (68) wahl weise nur das 
Arbeitsgerat oder das Arbeitsgerat und gleich- 
zeitig auch das Fahrzeug antreibbar sind, da- 
durch gekennzeichnet, daB bei "Arbeitsbe- 
trieb" der Schliefldruck von mindestens einer 
der Gangschaltkupplungen des Lastschaltge- 
triebes (66) von der Steuereinrichtung (74) in 
Abhangigkeit von Einstellungen des Fahrge- 
schwindigkeitseinstellers (75, 76) und in Ab- 
hangigkeit von der tatsachlichen Fahrge- 
schwindigkeit des Fahrzeuges durch Druck- 
modulation steuerbar ist, derart, daB durch 
Rutschen dieser Gangschaltkupplung die ge- 
wflnschte Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeu- 
ges erreicht und aufrechterhalten wird, wah- 
rend gleichzeiug der Antriebsmotor (68) das 
Arbeitsgerat (72) mit einer gewunschten glei- 
chen oder anderen Geschwindigkeit antreiben 
kann. 

2. Antriebseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dafl bei ^^€11506016^ die Gan- 
ge des Lastschaltgetriebes (66) automatisch in Ab- 
hangigkeit von Einstellungen des Fahrgeschwin- 
digkeitseinstellers(75, 76) geschaltet werden. 

3. Antriebseinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB bei "Arbeitsbetrieb" je- 
weils mindestens zwei Gangschaltkupplungen des 
Lastschaltgetriebes (66) gleichzeitig in Abhangig- 
keit von Einstellungen des Fahrgeschwindigkeits- 
einstellers (75, 76) mit Reibungsschlupf arbeiten. 

4. Antriebseinrichtung nach einem der Anspruche \ 
bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB bei "Fahrbe- 
trieb" der Fahrgeschwindigkeitseinsteller (75, 76) 
von den Gangschaltkupplungen des Lastschaltge- 
triebes (66) funktionell getrennt ist und stattdessen 
der Fahrgeschwindigkeitseinsteller (75, 76) ein Mo- 
toreinstellgerat (1 1) steuert. 
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5. Antriebseinrichtung nach einem der Anspruche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB ein Bediengerat 
(88) vorgesehen ist mit welchem nur bei "Arbeits- 
betrieb", nicht aber bei Tahrbetrieb* der Antriebs- 
motor (68) einstellbar ist 5 

6. Antriebseinrichtung nach einem der AnsprOche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB bei eingeschal- 
tetem Arbeitsgerat bei "Arbeitsbetrieb" der vom 
Fahrgeschwindigkeitseinsteller (75, 76) gesteuerten 
Gangschaltkupplung des Lastschaltgetriebes (66) io 
jeweils mindestens dann eine erhohte Kflhlolmenge 
zugefOhrt wird, die hoher ist als die ihr bei Tahrbe- 
trieb" zugefiihrte KQhldlmenge, wenn diese Gang- 
schaltkupplung mit Reibungsschlupf arbeitet 

7. Antriebseinrichtung nach einem der AnsprOche 1 is 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB die Rutschlei- 
stung der vom Fahrgeschwindigkeitseinsteller (75, 
76) gesteuerten Gangschaltkupplung des Last- 
schaltgetriebes (66) automatisch uberwacht und be- 
grenzt wird, entweder durch vollstandiges Offnen 20 
oder blockierendes vollstandiges SchlieBen dieser 
Gangschaltkupplung bei Erreichen eines bestimm- 
ten Rutschleistungswertes. 

8. Antriebseinrichtung nach einem der Anspruche 1 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerein- 25 
richtung (74) ein Leitrad (22) des Drehmoment- 
wandlers (10) bei "Fahrbetrieb" blockierend 
schlieBt und bei "Arbeitsbetrieb" zur Reduzierung 
der Leistungsaufnahme des Lastschaltgetriebes 
(66) freikuppelt, so daB es sich lose drehen kann. 30 

9. Antriebseinrichtung nach einem der Anspruche 1 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB 

a) bei M Fah^betrieb ,, ohne Betrieb des Arbeits- 
gerates (72) die Regelung des Antriebsmotors 
vom Fahrgeschwindigkeitseinsteller (75, 76) 35 
und die Steuerung des Lastschaltgetriebes (66) 
von einem Gangwahlschalter (86) erfolgt; 

b) bei Betrieb des Arbeitsgerates (72) erfolgt 
die Regelung des Antriebsmotors (68) in Ab- 
hangigkeit von der gewOnschten Drehzahl des 40 
Arbeitsgerates (72), jedoch unabhangig von 
Einstellungen des Fahrgeschwindigkeitsein- 
stellers(75,76); 

c) bei "Arbeitsbetrieb'' mit in Betrieb befindli- 
chem Arbeitsgerat (72) erfolgt die Steuerung 45 
oder Regelung des Betatigungsdruckes und 
des davon abhangigen Reibungsschlupfbetrie- 
bes einer oder mehrerer Gangschaltkupplun- 
gen des Lastschaltgetriebes (66) und die auto- 
matische Gangschaltung im Lastschaltgetrie- so 
be (66) zur Beeinflussung der Fahrgeschwin- 
digkeit des Fahrzeuges durch den Fahrge- 
schwindigkeitseinsteller (75, 76). 

10. Antriebseinrichtung nach einem der AnsprOche 

1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die Umschal- 55 
tung des Fahrgeschwindigkeitseinstellers (75, 76) 
zur Steuerung des Antriebsmotors (68) bei w Fahr- 
betrieb" oder zur Steuerung des druckmodulierten 
Betatigungsdruckes einer oder mehrerer Gang- 
schaltkupplungen des Lastschaltgetriebes (66) in 60 
Abhangigkeit von der Abschaltung oder der Zu- 
schaltung des Arbeitsgerates (72) automatisch er- 
folgt 
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